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STOFF/ INNLEGG
TiL INFO

Redaksjonen setter stor pris

pd tilsendte innlegg eller
annet stoff som kan vare
av interesse for leserne.

Tips mottas ogsd med takk.

Send stoff til NFO kontoret,
Fornebu, eller helst direkte
til redakteren;

Trond W.Hedsten
SAS OSLTS-E/3
tlf. 02 596888
eller privat
tif. 02 144254



PORMANNEN HAR ORDET

Som dere kansklie kjenner til har foreninagen skiftet formann. De
skjedde mens jeg var pa kucrs hos Boeing i Seattle, ou jedg har n
netiopp kommet hijem.

Det her vert stort fraver i sekretariatet hele vinteren og varen,
slik at den sentrale Griften har gdtt 1litt pd halv snei.
Heldigvis har det vart dyktige komiteledere som har tatt vare pa
den driften som har vert nedvendiy.

Dette med [raver av senlkrale tillitsvalote er noe en md leve med
i denne bransjen, men et s& stort frafall som det vi har oppleva
denne sesongen er del sannsynlig lenge ©il vi far oppleve igjen.
Om ca. en maned skulle alle vere tilbake i Norge, og da vil den
daglige deiften av foreningen g& som normalt.

T og med al jeg ikke fikk vaere tilstede pd &rets
representantskapsiwte, vil jeg benytte anledningen til & takke
Erik for innsatsen som [ormann gjennom flere 3r. Jeg er glad Erik
forlsetter arbeidet som Assistent Secretary Furoupe i AET, samt
med acbeidet som formann i Tekniskl Utvalg i NFO avd.SAS. Jeqg ser
fram til et foritsatt godt samarbeid. Det er godt & se at
enkelipersoner er villige til & fortsatt std pd for et felles
beste.

£
a

Rol ¥ Dybwad.

KJZARE L ESER

Som ny redakte¢r, har jeg overtatt redigeringen av INFO. En del
innkjgringsproblemer er det, og det tar mye fritid. Heldigvis
fdr jeg meget god hjelp fra flere hold.

Alikevel er det du, som LESER, som jeg er avhengig av. Enkelte
ganger er det manko pd stoff, og dessuten skal sideantallet
gd opp i fire og fire sider. Da er det godt & ha noen gode hist-
orier pa lur.

S8 send inn stoff til undertegnende, eller kontakt ditt redak-
sjonsmedlem i det enkelte selskap.

Leserinnlegg spalten burde vel benyttes oftere? Forlepig tar
vi ogsd inn annonser av forskjellig slag, serlig hvis det kan
komme det enkelte medlem tilgode. I form av informasjon eller
tilbud.

Jeg har tatt over som redakter, i en tid da flyvedlikehold og
flyteknikerens rolle, stadr ovenfor store forandringer. De gar
stort sett ut pd effektivitetsforbedringer, kostnadsreduksjoner,
og kostnadskontroll. Uten & g& inn pé& detaljer, hdper jeg at
sikkerheten ikke forringes. 0Og at arbeidsmil jget ikke blir dar-
ligere. At det aldri skjer sterre ulykker p.g.a. maintenance
i SAS, behgver ikke & bety at MPC, generellt vedlikehold, og
teknikeryrket er overfledig. Snarere tvert imot. Effektiviser-
ing og punktlighet, o¢ker stress og feilprosent betraktelig.

Med dette onsker jeg dere alle en riktig god og avslappende
sommer
RED



QUALITAIR:

A NEW _FORCE IN MAINTENANCE.

A major new plaver has Jjust
entered the international
market for airliner mainten-
ance. Qualitair aviation,
described by one senior Boeing
executive as "the most
exciting development in
European commercial aviation
today", has opened a £20-
million facility at Stansted
Airport in the south of
England. The company is also
spending £15 million on a
similar facility at Manchester
Airport in the north of
England. Qualitair's arrival
is the laltest sign that the
maintenance business isg set
for growttu that cannot be
handled by existing faciliti-
es, either those owned by
airlines or independent

overhaul shops.

Financial backing for the new
venture comes from a consort-
ium of banks, most of them
Scandinavian, led by Scandi-
naviska Enskilda Banken and
Enskilda Securities acting for
Swedish aerospace group FFV,
which holds 35 % of Qualit-

air s shares.

Qualitair's
Stansted base -

.

Her sees den planlagte maintenance basen,
hvor svenske investorer stdr bak finans-

ieringen.

Altogether, £37 willion ($65
million) has been raised for
Qualitair Aviation, £33 mil-
lion for a project loan
divided between Stansted and
Manchester and £4 willion for
working capital. Banks parti-
cipating in the loan include
Skandinaviska Enskilda Banken,
Industrial Bank of Japan,
Fennoscandia Bank, Standard
Chartered, Sveriges Invest-
eringsbank and the Union Bank

of Finland.

International Leisure Group

(ILG), owner of British



charter airline Air Eurove and
a shareholder in Spain's Air
Europa, recently sold its
small shareholding in
Oualitair and the shares are
now in the hands of Qualitair
Holdings (60 %), FFV (35 %)
and a number of private
investors, which own the
remaining 5 %. Jon Sharp,
managing direktor of
Qualitair's Stansted
operation, states that the
departure of ILG leaves a
shareholder siructure that
ensures complete independence
from any airline, although the
company does retain the main-
Cenance contreacts Ffor Air

Furope and Air Europa.

All types catered for

Eveniually, Qualitair plans to
of fer the full range of
maintenance services up to

D-check. The new Stansted base
will be able to accommodate
two Boeing 747s or up to ten
737s simultaneously and will
concentrate on Boeing types
pius McDonnell Douglas DC-8s.
The facilily covers 160,000

o = .

ft£t2 of which 55,000 ft2 is

taken up by workshops and

=
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stores, the latter containing

17,000 rotable iiems. Slocks
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will bhe control-led by

computers under a just-in-tine
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supply systen, so he

reduce costs.

The Manchester facility, which
will be a joint venture
between Qualitair Aviation
Holdings (90 %) and Manchester
Airport Authority (10 %), will
be able to accommodate one 747
and two Airbus A300s sgimultan-
eously. The company plans to
concentrate work on Airbus and
McDonnell Douglas types
(except DC-8s) at Manchester.
Spares holdings for the two
facilities will be concen-
trated at Stansted, as will
overhaul and repair of com-
ponents. Component work is
expected to contribute up to
25 % of the entire workload.

Vhy has Qualitair embarked on
this expensive and ambitious
project, and why is FFV giving
strong backing to the new

venture?

The Stansted and Manchester
locations themselves provide
many answers. Stansted is on
the threshold of massive ex-
pansion, having been
designated as London's third
alrport. Predictions of
passenger throughput show a
dramatic increase from some
one miliion a year abt present

to around 15 million by the

forts.
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mid-1990s. Qualitair aims to
meet the maintenance needs of
the growing number of airlines
that will be using Stansted as
activity at the airport grows.
The company is in a particu-
larly strong position because
it is the only maintenance
concern allowed at Stansted
under the terms of the leasing
agreement with the British

Airports Authority.

A Manchester, it is a similar
story. The airport has
lauvnched an ambitious
expansion program (see Inter-
avia 12/1988, page 1265) to
cope with expected traffic
growth. A key factor in
establishing the new venture
was the desire of Sweden's FFV
to expand its presence in the
international maintenance
market. The Swedish company
was quick to see Qualitair's
potential for fitting in with
FFV's global strategqgy, which
aims to provide independent
maintenance centres to serve
small and medium-sized air-
lines. FFV's international
network of companies already
includes FFV aerotech in
Europe, Aero Systems Engine-
ering of St Paul, MN, and Aero
Thrust Corporation in Miami,
FL.

Relatively low labour rates in
the UK and the geographical
advantages of Stansted and
Manchester, as outlined above,
coincided neatly with FFV's
plans. Taking a global view,
both Qualitair and FFV believe
that the growth of airline
fleets is going to put in-
creasing pressure on currently
available maintenance capasi-
ty. This is already becoming
apparent in the UK, where even
large airlines with their own
comprehensive maintenance
facilities, suchr as Britannia
and British Airways, are in-
creasingly having to consider
outside help with maintenance
as their own fleets get lar-

ger.

The trend seems set to get
stronger, even though new
aircraft and enaoines reqguire
much less maintenance {i:han
those that have been in
service for many years. On
average, a new aircraft
accumulates some 20,000 flying
hours before its first major
overhaul (D Check). For the
first couple of years of its
life, most of the eguipment
items are covered by manu-
facturers' warranties and thus
have to be sent bhack to the

supplier for repair.



But airlines are not going to
renew their fleets overnight.
The airframe manufacturers
face huge order backlogs, and
many of the new aircraft have
been ordered to cope with
traffic growth, rather than to
replace existing fleets.
Therefore, older equipment is
being kept in service, which
is good news for the
maintenance business in
general and Qualitair in

particular.

The scale of Qualitair's faci-
lities, with ample capacity
for widebodies, gives an im-
portant boost to Europe's
maintenance capabilities. In
the UK itself, only a handful
of sites have hangars big
enough to take widebodies, the
principal ones being owned by
British Airways and Marshall

of Cambridge.

No engineering concern can
hope to survive if it cannot
build up, and keep, a skilled
workforce. Qualitair is con-
sidering starting up its own
engineering training school at
Stansted with places for 100
students. The existing work-
force already has a high ratio
of Apprentices to licensed
engineers, 13 to every 100

compared with the four to

evere 100 which is more usual
for the industry. Qualitair
has embarked on a "major
recruitment campaiuyn'", says
Jon Sharp and the company is
offering attractive pay scales
and incentives, plus a
pleasant working environment
in the new facilities. The
recruitment drive is putting
pressure on other British
maintenance concerns, which
will be the source of a con-
siderable part of Qualitair's

workforce.

Eventually, the company plans
to have a combined workforce
of 1,000 at its Stansted and
Manchester facilities and will
use the services of engineers
supplied by sister company
Qualitsir Engineering. This
firm has been in existence for
some 20 years and specialises
in supplying engineers on
short-term or medium-term
contracts to clients that have
a temporary need for engineer-

ing personnel.

Jon Sharp believes that
Qualitair's new facility will
attract business simply
because it is there at a time
when maintenance capacity
worldwide is coming under in-
creasing pressure. Also, he

expects it will attract a

(forts.side 34)
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Et bilde som visstnok er sakset fra en av vAre amerikanske

samarbeidspartnere. Heldigvis er det cockpit crew'et som

far det denne gangen
8
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Teknisk Utdannelsesutvalg -8
Hva er det ?

b >

Samtlige medlewner her fait
sin "lille svarie" inne-
holidende Overenskomst, ved-
tekter etc.. Ser vi i Mlille
svarte" under kappittel 4,
para 1 oy tilsvarende i NFO s
vedteklter kapittel 2 para 4,
ser vi at flytekniker serti-
fikatet er basis o4 bare-
LYY 1. ~ ) o . L

hjelke for var vprofesjon.
Delte danner bzrebjelken i

° b 0] - .

savel vart nasjonale som
internasjonale engasjemeni:.

Dermed er dette eit av NFO g

viktigste innsats omrader.
NFO-TU hvem er det 7

s

Mk - 5 = m . a9 8 [ -
Utvalgelt bestar av valule rep-

\

resentanter iIra Braathen SAFE
- Pleter Doyer, Sterling-
Petter Xorsmo, rred GClsen-
Sverre Mauroy, Widerwoe-
Gunnar Johnsen, SAS -~ Erik
Throndsen, Svein Hansen
Teknisk Sekretar Sentral-

styret: samt Morten Arnesen

som formann for utvaluet,

Hva konkret arbeides det med ?

Nasjonali sidr flykeknikerens
Tagylige utvikling i sentiram.

Spwrsméalet som utvaluet har

reist og vil ta tak i er:

~-Hvordan kan/skal flyteknik-
eren utvikles og brukes innen-
for fremtidens flyvedlike-

hold?

Det er bare & konstaibere at
flyteknikerens fagliuve posi-
sjon varierer fra selskap til
selskap. Generelt kan sies,
uten at det er en regel, at jo
mindre selskapet er, Jjo mer
ansvarsfortroende og faglig

posisjon er tillagt denne.

Synet pd flyteknikere og fly-
teknikerenes syn pa seg selv
ma endres fra & vare et papir
for adgang til & utfere
arbeide pd fly, til & vere en
flytekniker som signerer og
godkjenner utfert vedlikehold
enten av en selv, - eller av
andre.,

Det er dette man interrnasijo-
nalt oppfatter som " Certi-
fying FEngineer-". For a be-
holde kvaliteten ma antallet
flyteknikere holdes under

kontroll.

-Hvordan skal man arbeide med

sporsmalet ?

NFO-TU vil gjennom sine regel
messige mogter med Luftfartls-
verket, oy videre ved a oppta

kontaki wmed [ilyselskapenes

Y

(forts.neste side)
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faulige forum, sette dette

under diskusjon.

Malet er a fa& en mer ensartet

og likt syn pa flyteknikeren.

Dette er absolutt ett tema for
diskusjon og utvikling blant
medlemmer i de respektive sel-

skaper.

Videre kan nevnes sgertifikat-
bestemmelser, utdannelse, ICAO
videre

skole, grunnopplering,

utdannelse osv.. dMed andre
ord et meget omfangsrikt og

interessant arbeidsomrade.
Internasjonalt ?

I verden rundt oss for tiden
pdgdr det arbeide som pa sikt
r& avgjierende betydning
ICAQO

vil
for flyteknikeren.
bestemmelsene er under revi-
sjon. NFO-TU har sammen med
sin internasjonale hovedor-
ganisasjon AIRCRAFT ENGINEER
INTERNATIONAL gjennomfert mete
med bé&de NORDICAO og ICAGC
AIRCRAFT MAINTEWNANCE ENGINEER
STUDY GROUP LEEDER vedrsrende
dette spmrsmdal. Vi har grunn
til & tro at det ligger an til
dramatiske endringer for
Flytekniker TYPE 1 sertifi-
kater. Man foresldr at disse
skal bortfalle!

I europa har stort sett samt-

10

. . o
lige land gatt sammen om a

felles regler for

P4 AIRWORTHINESS

utarbeide
lulftfart.
siden har man konmet langt. Vi
gjennom AEI sitter med i de
for oss viktige gruppene som
skal utarbeide forslag tiil
bl.a. flytekniker utdanning/

sertifisering i EBuropa.

0

Senhwstes -8% skal man kon-

se pa dette

Qo

kret begynne pa
spersmal under prosjekt JAR
65. Dette er et spwrsmal som
engasjerer verdens flyteknik-
omkring

INTER-

ere oy uir samling
AIRCRAFT FNGINERR

NATIONAL {(AET).

NFO-TU arbeider aktivt ogsa

spesielt med siyrking og

utvikling av AEI av denne

°

grunn. bDette viser na meget
store frem-gskritt. Gjennom

NFO™s forslag er AEI delt inn

i to yeografiske enheter.
Europa ou syd-gst Asia. I
Europa har NFO vervet somn

Secretary og

Agsistant
Australia tilsvarende pa den
andre siden av kloden. Gjennom
vart engasjement er medlemn-
sorganisasjonene sterkt

stigende. Her i Europa er

Holland, Yugoslavia, Frank-
rike, Spania, Sverige,
Italia, Hellas, England og

Norge fulle medlemmer. I

pyeblikket har vi Tyskland og

Ed

Finland pa& trappene. Vi har
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derfor ogsae ansvaret for Delte er en voldsom utfordring
koordineringen og utviklingen Lekniski {lysikkerhetsmessig !
av arbeidet med felles euro-
peiske westemmelser. Dette
arveidet exr komplisert og Hva slags sertifikat vil bli
krever meget stor innsikt og benyttet i Buropa ?

5 N s s 2 1 2
kompetanse i savel nasjonale
som andre interesse omrader: -Company License ?

~Basic sertiiikat utstedt av
Her kan nevnes spersmal som : myndighetene, men med fly-

typeutdanning i selskapene ?

-Hva skal flyteknikerens -Hvem skal fore tilsvn med
internasjonale betegnelse aldanningen ?
vere ?
Hviilke rettigheter/ansvar blir
-Licensed Engineer ? knyitet til dette 7

-Aircraft Technician ?

-Ground Engineers 7 Vi ma konsentrere oss om :

-Maintenance Engineers 7

Forslag taes imot ! -What iype of License
-Who is issuing

Skal PRE-FLIGHT sjekken sign- -Theoretical skills

eres for ? ~Practical skills
-Testis

=)
"
9

~-For hver {lvging

~En gang om dagen ?

-En danyg om uken ? Ja- for det skal vel stilles

eller 7 medisinske krav til innehavere

av [lytekniske sertifikater ?

Ser vi oss cundi, sa& far Fly-
selskapene i samarbeide fly- Fu serie av disse sporsmal
produsentene, go(]kjemu'.ng for reises og vil matte taes stil-
de vedlikeholdassyslemer de Jing til. I lepet av mai wvil
anspker om. Her kan nevnes at AETI organisasjonene son
Fokker 50 er godkjent for en arbeider med Joint Aviation
sjekk utfeort og signert av en Autnorities (-tidligere Joint

fiytekniker hver 7 dag.
(forts.side 34)
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TARIFFOPPGJORET

1989

Forslaget til regulerine for
2. avtaledr ble godkjent pé
sentralstyremgtet 13. mai. Om
ikke med entusiasme, s& mer
som folge av de politiske

realitetene ved &rets oppgjer.

dette at
skt

Konkret betyr
flyteknikerne far
basislennen med kr 487,50 pr.
19865.

ou kvalifika-

maned fra 1. april
Ansiennitets-
sjonstillegg som har blitt
holdt tilbake pd& grunn av
lpnnsreguleringsloven blir nad
justert opp pr. 1. april.
Likeledes vil ny ansiennitets-
tillegqg,
for 29.

regulert.

som ble protokollert

februar 1988, bli

Som felge av den spesielle

situasjonen vi var i, gis det
ingen anledning til & fare
lokale lennsforhandlinger

inneve@rende periode.

12

Derimot bhle forhold somn
vedrerer avtalefestet pensjon
(AFP) og pensjon/pensjonsalder
satt pa dagsordenen.
Problemomrédder som krever
nermere utredning og helst i
samarbeid med arbeidsgiver-
siden.

Forevrig kan nevnes at "for-
handlingene" tydelig bar preg
av vadre muligheter, eller
mangel pa saddanne, til & gjere
justeringer ved dette opp-
gjeret.

fkonomisk sett kom flvtek-
nikeromradet ut med en
aArslennsvekst pd 3,5 % mot

5,6 % for det w@vrige n@rings-
1987/88. Som

kuriositet kan nevnes at pris-

liv, perioden
stigningen under samme periode
ble 6,7 %.

Kjell Paulsen
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BEASTERIN

ATRI.INES

THIS IS CAPTAIN LLORENZO
SPEAKING.... IF “THE
MACHINISTS DONT ACCEDT
MY DEMANDS, TLL
BLOW up-mept.me!

1 forbindelse med

konflikten i East-
ern airlines. Har
jeg tatt med noen
bilder og en art- ~~..
ikkel, angdende
hvordan Amerikansk

presse ser pa saken.

Washington: - Good morning

ladies and gentlemen. This is
your Eastern Airiines pilot,
Captain Frank Lorenzo, wel-
coming you aboard our flight
from Miami to Anchorage,

We will be
altitude of

but because of

Alaska, for $%3.
cruising at an
35,000 feet,

expected turbulence from

Eastern striking employees, we

may have to land in Ft.

13

Lauderdale. Please fasten vour
seat belts while we taxi onto
the runway. Since our disloyal

pilots are refusing to cross

the greedy mechanics' picket
line, our co-pilot on this
flight is Sam Harris, who

handles lost lugage complaints
for Continental Airlines. wWill
the flight attendants take

their seats?

forts.




We are now at 15,000 feet and
I am going to turn off the no-
smoking sign. If you look out
of the window on the left side
of the aircraft, wou will see
hundreds of pickets waving
signs at decent Americans who
have no use for unions. If you
look out of the right side,
will

people waving papers.

you se thousands of
Those
are my lawyers making sure
that nobody stops anyone from
flying. People don't appreci-
ate what is needed to run an
airline. It takes money, which
you have to borrow at very
high rates. It also requires
knowledge of the merger busi-
ness and how to sell off the
assets of one airline to pay
another. Union members can't
understand that. Their only

concern is feeding their
fawmilies. The employees don't
give a hoot about what happens
to entrepreneurs like us. This
country will never get back on
its feet until it has respect
for those of us who watch the
bottom line. I am about to
turn on the No Strike' sign to
warn the stewards and steward-
esses it is against FAA regu-
lations to carry placards up
and down the aisles while we
are in flight.

the

cabin crew will now begin

Ladies and gentlemen,

selling beverages. We would
appreciate it if everybode
bought $30 worth of liquor fo
help keep Eastern flying for

the reat of the vear.

14

Now hear this. This is Captain

Lorenzo speaking again. We
hope that yvou are enjoving the
f1ight.

As you probhably hear

before leaving Miami, Eastern
will no longer supoly meals to
passengers. You can blame this
on our 35,000 striking employ-
ees who could care less if our
passengers starve to death. If
vyou don't like this any more
than I do, write to ihe Bush
Administration. Almost every-
one there is a good friend of
mine. We are flving over
Niagara Falls and we have a
treat for you. We are going to
"Labor Unions and How
This

hard-hitting film

show
They Destroyed America'.
is a tough,
which depicts the decline of
the labor movement, and how
one man decided to break the
stranglehold that the working
c¢lass had on his airline.
There will be a $6 charge for

head phones.

This is Captain Lorenzo. We
hope that you enjoved the
movie. If you would like a
videotape to take home with
you, the cost vil be $9S5. Many
of vou have asked what are the
this strike

issues in now

affecting all of us. They are

as much about power as ithey
are aboul money. J want power
and my employees want money.
When I started running air-

lines 1 discovered that it is

impossible to have power if
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Frank Lorenzo har

ifelge

amerikanske kilder,

flere mater

4 tappe kapital fra sine selskaper pa.

you give money to the workers.
I know how to operate a damn
good airline but i can't do it
if the employees have their
hands out all the time saying,
"gimme, gimwme, gimme". There
has to be some way of carrying
on a business without paying
people. Ladies and gentliemen,
apparently my strike-breaking
tactics

are not working so I

am going to demand the re-

signation of three of the

cabin stewardesses, and re-

quest that they turn in their
nniforms imuwediately. Eastern
will never Fforget their loy-

alty.
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This is Capltain Lorenzo speak-—

ing to you once more., Al this

w

lmoment we are flying over
Montana and seem to be out of
fuel,

am asking all the

I
passengers to fasten their

seat belts so that i can de-
clare bankruptcy, and let the
courts worry about whether we
are going to make it to Alaska

or not.,

INTERNATIONAL HERALD TRIBUNE,
THURSDAY, MARCH 16, 198S

Art Buchwald
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HVORFOR FAR VI IKKE BESKJED

NAR KURS KANSELERES?

Jeg har det siste aret veart
satt opp pad 2 kurs som begge
har blitt kanselerb. Ingen av
gangene har jeg fatt beskjed
om kanseleringene. Dette er
ikke noe spesifikkt problem
bare for meg, men for alle som
har vart rammet av kansel-
eringene.

Ferst nir jeg selv tok kontakt
for 34 efterlyse kursinnkal-
lesere fikk Jjeg vite at
kursene var blitt kanselert.
Nar man sd flytter ferie og
tar ut avspaseringsdager til-
passet oppsaltte kurs, blir jed
forbanna nar jeq far vite at
kanseleringene hadde vart
kjennt i lang tid. Hvorfor far
ikke vi som rammes av kansel-
eringene beskijed?

Jeg foreslar folgende:

1. Hver kurdeltager tilskrives
straks et kurs blir kansel-
ert.

2. I brevelt gis en orientering
om hvorfor kurset er blitt
kanselet.

3. I brevet far en vite nar
man eventuellt er satt opp
pa nytt kurs.

16

PERSONLIG SIKKERHET

Etter
ganger at over 20 mekanikere

a ha lest gjentatte

har entret luftinntakene pad B
737 mens disse er igang, ber
det panytt ropes et varsko om
hvor farlige disse er. Det bar
settes et stort spersmalstegn
ved var adferd etter min opp-

fatning.

Det er to ting det ber foku-
seres mere pa og det er: Har
vi og bruker vi sikkerhets-
utstyr nadr vi skal jobbe med
motorer som er igang? Gjor
disse hendelsene inntrykk pa
oss slik at vi skjerper var
adferd?

Til begge spersmal vil vel
svaret bli et tja eller nei.
Det hender ikke i var krets og
oppfattes kun som en kort

notis.

JT8D og dens relativt lille
luftinntak er en ting, men hva
med de nve flyvene og CFM
motorene med de store inntak-
ene, Disse vil jo spise enhver
ting ratt uten a etterlate seg
svert mye tilbake. Etter min
mening er dette et tankekors
som alle ber ofre en liten

tanke.

Av erfaring vet vi at alt
personell som jobber med/ved
fly har det svart travelt og
sikkerheten for en selv kommer
lett p& avstand. Det har all-
tid gatt godt - hvorfor skal

del ikke fortsette med det?



Jeg tenker pa stuerpersonell

som helst skal ha apnet fwd.

cargo door fer motorene er
blitt slati av og at ikke en

restart ma {inne sted. Tenker

enna med aru tilbake pa B 767
og JT9D motorene hvor deite
var prosedyre dersoin noe opp-
sto. For oss mekanikere er det
ikke bedre ndr vi skal sjekke
for lekkasje eller andre ting

ved eventuell snag eller
ground run. Svart mange ferdes
nok p& en slik mdte at gull-
hara har vert pd deres side.
Spesiell viser Jdette seqg etter
lange arbeidsekter og perioder
med mye aas.

vEre at vi alle

L] ] ° N LT T L3 s -
blir vsr egen sikkerhet bhe-

Mottoet mé

visst og tar ansvar for den.

Det er for sent nadr uhellet

har vart ute. Likeledes m3 del

T

kinne rettes spersmdl til de

~
Qo

ansvarlige om det skail

=

menneskeliv fwr sikkerhets-

uvtstyr, testutstyr etc. er

slik at sikkerheten for oss

som ma gjwre jobben ivaretaes.

Et godt eksempel pd galskapen

er det testutstyret vi bruker
.o 10 . P L T - o
Da Engine hreather pressure

check" pd JT8D motorene. Her

-

skal avlesning foretaes pa

innsiden av motordekslet bade

ved tomgang og ved full power

test. Den fysiske belastning

sta ved siden av en

Qo

ved
motor pa full power er slik at
hele kroppen skjelver som en

stor ueleklump. Hva da med et

17

feiltrinn? Hva gjwr Verneav-
delingen med informasjon om

disse faremomentene?
. : o -
Til slutt héper jeg vi unngar

slike hendelser, men sjansen

er Lilstede i fullt monon.

42l

KURSINNKALLELSER/KURSPLAN.

Efter siste DC-9-87 sert.
kurs, fikk vi reaksjoner fra
vare medlemmer vedreorende bruk
av "splittvakter" dvs.teori-
undervisning pe dagen og
computer based training(CBT)
pa kvelden. Varst var doy at
det var lagt opp til teori-
undervisning pa dagen, praksis
pa natta og avsluttende teori-
test derpafelgende day. Det
ble ogsd reist krav om at
Limeplan skal felge med kurs-
inkallesen. I telefonsammtale
med Steinar Welle OSLTH-H

PR ble vi enige om

. Timeplan skal medfwslge

kursinnkallesen,

2. Legges timeplanen opp
uiover arbeidsmiliwvlovens
rammner, skal skole-

avdelingen avklare dette

1

med NFO (er kursstart.

K.Gronskar

(Leserinnl. forts.neste side)



HURUM ER VALGT ! ELLER ?

1988 var el merkedr fTor Norsk
luftfart. Stor-

tinget at det skulle bygges ny

Da bestente

hovedflyplass, oy denne skulle
ligge pa Hurum. Dette ble sett
pa med stor tilfredshet av
savel storparten av de ansatte
av fFflyselskapene og

=]
neringslivet ellers, som er

DAGEN DERPA
Resultatet av avstemninagen kom

som et sjokk p& flere. Deri-

hlant for daverende samferd-

selsminister og flere av AP's

representanter som stemte for

flertallet.. Dauen derpa kunne

vi se J avisene at de samme

2 3 3 . ... 2an o)
representanter “aqral’ ved Gros

skijort. "Vi mente det ikke

har vi et

Pa

s1ik'. I Norge

demokratisk system. godt

1 : ) o 1 [}
norsk nhar jeg forstatt
flertallet

og ved en flertallsavgjwrelse

o

de
slik at bestemmer,

vil de som har mindretallet
arbeide for flertallets av-

gjwrelse.

HVA SKJER
Etter Hurum ble valgt ser en
ved enhver anledning stor-

tingsrepresentanter fra AP

godt stettet av SV og SP sta
frem og si at avgjerelsen ma
endres. Nar en representant

18

star frem og sier at ny av-

gjorelse mé& tas etbter at

Lillehamner fikk OL m& en bare

7 2 - a3 ] -
lure pa hvor serims vedkomi-

ende er. Vinter-0IL, har f{erre

deltakere enn Norway Cup. Nar

et konsulentfirma legger frem

tall som viser at det vil bli

dyrere enn beregnet, star

igjen en representant il frem
og sier at vedtaket mé& endres.
Vedkommende glemmer 3 se etter

hvilke forutsetninger som er

brukt. N& sist i rekken av ut-

talelser som kom, var i for-

bindelse med Follobyen. FEn

fremtidsvision som er tfLanker

for fremtidig bebyggelse i

Osloregionene da det vil bli

oy i
problemer med nve bholigowmrader
det

Virkeligheten

i Oslo i neste Arhundre.
her er at en
uthygging pa Hurum vil spre
industri og bosetting pa begge
sider av Oslofjorden helt ned
til

pa estsiden og Sandefiord og

Fredrikstad oug Sarpshorg

Larvik pé& vestsiden. Sist og

ikke minst vil kommunikasijons-

systemet som skal bygyes over

Hurumlandet leose en stor del

av Oslos trafikkproblen. Ved

~+

andre valg hadde det mobtsatte

vert tilfelle.

(forts.)
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DAGENS REALITET

Som ansatt pa Fornebu var av- lLegnede. Muligens ogsa Ffor
givurelsen om stedsvalgel en flere av mine kollegaer og
lettelse. Tkke bare at steds- arbeidsgiver som me planlegge
valyget var helt i trdd wed min fremtiden,

oppfatning av hvor flyplassen

burde ligge, men en lang tid STOLE PA?

med usikkerhet var slutt. Spmrsmalet mad bli: kan vi~
Fornebus tid med alle sine stole pA at AP stadr pd de av-
midlertidigye/faste lesninger gjoareiser som Stortinget har
VAY over innen overskuelig gjorl? Kan vi stole pa at AP i
tid. Hva oppnar na AP sine en eventuell regjering etter
represenlanter med sitt stad- valget vil gjeore sitt til at
ige utspill oy pafunn for a ta arbeidet pa Hurum blir satt i
saken opp pa nytt? Ny usikker- gang?

het og tvil om hva som skal For Hurum er valgt! Eller?
skje. Detie har etterhvert Knut Winge Solberg
blitt en belastning for under- Flytekniker

AR (I S5 [ 9]

O1-9 GeAVS

“2u| ‘SIENPUAS Bimead papUN 1861 @

FERTITE T NTCHEH®?

2 roms leilighet til utleie. Beliggende ca. 10 minutter
fra flyplassen og sentrum. Sydvestvendt med stor terrasse,
i parkmessige omgivelser og utsikt mot Middelhavet og
fjellene.

Fullt utstyrt til 4-5 personer. Farge-tv og vaskemaskin.
Eget svgmmebasseng og tennisbane.

Henv.: Edmund Grohshennig, GENOMSK Tif.: 06 97-81-12
Privap;lOZ 27-72-50




HVA SKJER I CHARTERBRANSJEN?

Aret 1988 bl

charterselskapene med en
nedyarng
1

1

pa over 20 %3 for
a

ot

Norges vedkommende i ant.

reisende. Mindre penger blant

Qs

\

folk som fglge av den kraftia
innstramniangen i okonomien

o

L

gjorde at folk mdtte priori-
° =
tere pa en annen mate enn For.

Dette har for Sterlings

vedkommende fort il at Jde har
<

t
mattet swke nye veier for & F&

flere ben sta pa og dermed

sninger i ekonomien.

o

a
er de blitt mindre sdrbare for
sving e

B 727-2060

T -

seringsprogram har

Sterlings

ed
I
-

godkjent av FAA i1 i

fredsstille stage 3 steyniva.
Flyeb har nd vert i drift ca.
7-8C0 {lytimer og fungerer
teknisk pa linje med de andre
B 727 i T

motorene

l13ten.

~J

De tvngre
har imidlertid
forandret tyngdepunktel pa

har man matter

Elyet og det

kompensere med vekter i
neseseks’jonen. Med en akning

i motorkraften pa 20 % og

reduksjon i forbruket nd 12 %
kan man {ierne en ekstra
brennstofftank i bakre laste-

rom, noe som forbedrer tyngde-
punkbet og agjer (lyet lettere

og dermned enda mer effektivi.

20

Planene fremover er at

Sterling skal utfore

ombyggingen av de ar
selv nar den nye bangaren pd
Rastrup stdr ferdig i hest.
Dessuten har selskaper planer
om a utfure modifikasjoner for

andre selskaper i
har fly som skal

Europa som
modiliseres,
blant annet Dan-Air FEngland

meadg 11 stk.
I Janusr kom beskjeden om
fly skal

satses pa fremover. Da ble det

hvilke type det
bekjent at beslyrelsen hadd

bestilt 3 B757 ER pluss

\’D

StkK.

)
G
-
[*]
ot
[#3]
49}
==
Ll
et
[
o
9"
=

kK eller am

det skal leases ut, men fra
991 er planrene att 2 gtk.

trafikk.

lenge vart ventet at

skal vere i
Det har
det. ble tati en beslutning om
skifte av Flytype i Steriing,
for det har lenue vart snakket
om & fase ut Caravellene.
ITmidlertid er Caravellene et
blant

populert fly reise-

selskapene med hensyn t1i]

storrelse, sa uvtfasingen er
enda en yang utsatbt. En annen

arsak til

utsetlelsen er at
(& 2 3 o [:]
TR EASSAIDERINS L Al Ne i gisia



Sterling med i rutetrafikken.
Da &pnet ruten Kjepenhavn-
Luxenburg som flys alle hver-
dager i samarbeide med Luxair
oy Business Flight.

For oss i teknisk avdeling pa
Gardermoen har vi unngatt
oppsigelser ved & avvikle av-
spasering og vi har hatt 5
stk. pd typekurs vekselsvis pa
Gardermoen og i Xjepenhavn.
Sommeren 1989 blir et kapitel

for seqg selv, for da flytter

hele avdelingen til Fornebu

Ny T
/

Det er igjen tid for en liten
epistel om hva som rerer seyg i
vest. Etter en heller regntung
grenn vinter har solen bestemt
seqg for a titte frem.

Ved Tekn. Avd. har det igjen
vert en hektisk vintersesong.
P& tungt vedlikehold-siden
{THM)

mot en noe

ser det nd ut til & ga
roligere periode.
Dette med rolige perioder har
nd en egen evne til & for-
svinne, det dukker alltid opp

et eller annet.

21

tiden mai -

Nord i
Planene er da at vi wmeter opp

september.
nar flyene lander om etter-
middagen-kveldene og gjer
flyene klare og sender dem
neste morgen. Deretter drar de
som har vert pa vakt hjem og
nye folk meter opp. Dessuten
ta all f1lt.

jobbene i sommer pa Caravell-

skal vi nek.

ene, noe vi hadde hjelp med
fra danske mekanikere siste
dr. 8& far vi hdpe pd at vi
har sett bunnen av belgedalen
og at vi fa&r ekning i char-
terturismen igjen slik at vi
far beholde jobbene vare.
M. Guldstein

BERGEN

HAUGESUND
STAVANGER

BRAATHENS
S Ar£E

(forts.neste side)
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Aret '88 vil vel bli husket

som aret man utferte Ykabreo-

let-inspeksjonecr” over en lav

s

sko. Alle B 737 mned over ca.
40.000 cycles métte strippes

totalt innvendiy i hele

ren bortseti fra cockpit. Her

utforte man en megeb nidtid

inspeksion ved hjelp av boro-

skop. Selvislgelig ble det

funnet ting underveis, men

tilstanden pa flyene var svert

god. Dette ga ogsad el Boeing
tean uttrykk for: de var pa

hespk for & besiktige det de
kalte r
var bare en av alle selskaper
kioden.
til disse utenom
anlagte inspeksjoner, matte

= - i 2
man ved Tosp. Avd., ua helkon-

e
o]
—
.
T
(s
=
T
[
.
1

tinueriig skilt

)

e g o 3 O O
odene. Gjennomsnittlig 1la
hvert fly inne i 3
denne jooben, og det

greit selv om kjwret

stort.

Derfor er del vodt for oss at
alle vare gamle fly er solgt

ut av selskapet og skal er-

staites av nye. De to

il lan-

midten av juli d.4&.

forste

™

nve B 737-400 kommer
det i ca.
De neste folger s& etter i

lepet av vdren '$0 og utover.

Som fglue av nye B /
har deb denne vinteren gatht et
5

1 5 s merd 2 - . o 7
“urs pa typen hos Boeing pa 1!

22

mann. Videre er &t ayt
ve 15 mann reist over nd. Det
vil si at 30 mann har vert va
slk. in-

kurs. Av disse er 6

strukterver, 3 stk. kontroll-

grer, 2 stk. btrouble shootere

og resten auvtoriserte Ffly-
teknikere fra stasjonene Sola,
Fornebu og Vernes., Hvert kurs
er pa ca. 11 uker.
til dette har det pa
'88 vaert avholdt to kurs pa

50. Disse har verl bade lang-
dryue og kompliserte pé& gr

av Jjobbtrening og

kiering.

Utbyggingsarbeidene her ved

Sola gar sin

ganyg. Mellombygget wmellom H6B
oag ¥ reist og innred-
g 1 I o 1
ningsarheidene er pabegynt.
Ellers ser man lite til bade
hangar og mobtorverksted, men
dette har sin bakgrunn i at
det er grunnarbe.dene som pa-

-

o 1. 827 TR | .
gar. SL‘E:].KOT)SLJ:UK.‘SJ(JIlene ol

Qo

hanuaren g

r siv gang et eller

] . 9 4
annet sted ber i omradet og

skal monteres i loapet av som-

meren. EBtter byggeleder gar
alt som planiagt. I vér sireb-
en etter & f& mwaksimalt ut av
nangaren har det Dblitt endel
reigsevirksomtet. Blant annei

har vi besseklt Fionnaic i

Arlanda og
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dersom en klarer & kouwbinere

noen av disse skullie vi vere

rimelig forneyde. Tiden vil
vise om vi har klart det.

Pa frontene ellers barer vel
alt preg av at det har vart
avholdt et minitarififoppgjer
hvor alt var fastlagt pd for-
hénd. Det skal videre i mai
maned avholdes valg p& med-
lemmer til bedriftsforsamling
0og styre. Denne ganu lar man
seg ikke bli tatt pa senga og
var gruppering krever denne
gang forhdndstallsvalg. S3 far
vi vente og se hva som oppndes
der.

L . 2K) 1 o o . =
Vi vil sa fa enske alle en god
sommer.

J.RKr.L.

HAVARI/FERRI FLIGHT

Underteuynede ble 1 slutten av
februar mdned forespurt om &
reise til Kastrup for & delia
i arbeidet med & sette B.B.'s
F-27 LWN-NPM

i stand slik at

den kunne foreta en ferry
flight til aktuell
sjonspbase etter en lite vel-
lvkket landing.

gikk ut av lés etter landingen

repara-
Understellet
pd grunn av menneskelig svikt.
Inntrykket

etter at dette nadde sklidd

ca. 300 meter delvis pa buken

wan fikk av flvet

og venslre propeller, var at

skaden var stor, men likevel

mindre enn en skulle forvente.

En sterkt beyd propeller og
manglende antenner var det som
syntes. La en seg ned pd alle
fire, oppdaget en at bukplat-
ene var delvis bortslipt fra
under cockpit til under bakre
inngangsder, mest pd venstre
side. Strukturen ellers sé

lite bereort ut.

Det forste vi matte giere var
& f8 flyet i hus. Hangaren som
var bestilt var inntatt av et
fra STAR AIR (dat-

terselskap av Marsk) sa vi

annet fly
matte taues fra Xastrup ser
til nord hvor SAS holder til.
Her fikk wvi plass og kunne
foreta de ferste undersok-

elser. Etter & ha foretatt

"hard landingssjekk' i
hold til FORKKER Maint. Manual,
fant

god.

hen-
vi statusen for a vare
Det vare seyg det elek-
triske anleyg som struktur-
messig. Det samme viste seg pa
avionic siden. Den store skep-
sisen viste seg feorst nar vi
fant restriksjoner pa alle
main flight controls. Etter en
grundig gjennomgang av omradet
under cockpit fant vi feilene,
og disse syntes & vere enkle a
reparere. N& nadr feorste fase
av sjekken var ferdig gjensto
det & f& flyet tauet over til
sgrenden igjen. Da dette var
var det bare a sette

I uka

utiert,
kursen tilbake til Sola.
som n& gikk fikk vi tid til a
oppsummere vare inntrykk og

sammenlignet disse wed resul-

(forts.neste side)
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tatene som vi mottok fra
FOKKER. De hadde ogsd halt en
gruppe for & se pé& flvet.

Detile pluss videre intern dis-

kasjon og gjennomaany av

hvilke problemer vi sto over-

Fal

for, gjorde at neste f{ase av

jobben ble enklere o©g mer

smertefri.

En uke senere dro et team be-

1

stdende av kontroller, en

~

autorisert fiytekniker, to

fagarbeidere, to platearbeid-
ere og en elektriker nedover.
I tillegg ble gruppen supplert
med en ingenier fra THM som
skulle vere koordinator og ta
seg av all forbindelse, det
vere seg myndigheter, selskap
og fabrikk. Videre ble gruppen
supplert med avionic og in-
strunentfolk pd& et senere
Cidsounkt.,

Denne gang fikk vi plass hos
STAR ATR og i l@pet av Teorste

fikk vi skiftet moltor/

oropeller pd& venstre side,

over de stgrste
alle

e

speed-

lagt plater
skadene i buken og tapet
hi G h

skjagter etc. med

tape. Dag to gikk til & jusi-

ere og fjerne hindringene i

{llo

flight control svstemene for

oppnad kravet om frie flight

1 xr ' o 1, : 1
controls. Videre matte vi ut-

Tere flere fullstendide re-

' ', N} P

traction tester av understel-

let for den Danske havari-

-

kommisjonen. I mellom dJdelte

matie det skiftes ut deler i

°

compass-systemet Ffor & A

24

dette operativi. Deretter
fulgte en svaert langd
"mintorque-kjering" ond
av en vanskelig governor og

. o
men vi kom na

max. turtallet,

endeliag i madl. Compass-swing
matte utferes. Under den ca
tre timer lange seansen virket
alt perfekt. Vi var noe skep-
tisk til & kjere pd& Kastrup
uten kjentmann ombord, men med
jante kart og pa opogitte fre-
kvenser uikk det greit. Det 14
s

ve
elvivlygelig ingen karter i

flyet o0g heller ikke fuel-

carne, sa vi parkerte med ca.

50 kg fuel igjen pad hver ving.

Ut pa formiddagen tredje dag
var flyet klart for
flight til FOXKER i HKolland

ferry

hvor reparasjonen skal forega.
Etter at alle papirer og til-
latelser var gjennomgdtt og
signert, ble flyet overlatt
til pilotene som skulle fore
det nedover. Her dukket det
opp nye problemer pa grunn av
en varmeflront pd grensen mel-
lom Tyskland og Holland; detie
fordi flyet managlei. tryvkkcabin

oy endel radioutstyr, samt

auto pilot. Etter endel frem

oy tilbake fikk man endelig
klarsignal fra alle instanser
slik at oppstarten kunne skije.
P& ny oppsto det venting da
crewet skulle sjekke at allb de

adde av

-

tilgjendelig utstyr

virket., Omsider kom tidspunkt-

et For take off og siden herte

ikke vi mere for vi ankom Sola

o

senere pa ettermiddagen. Da

(forts.side 35)
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SAS TEKNISK

B-767 KURSENE, MYE ROT !!

Alle problemene rundt kursene
pad B-767 har tabt et stor del
av foreningens tid og enerqgi.
Det er egentlig 2 forskiellige
typer kurs det er snakk om.
Det feorste kurset gikk i OSL
med instruktegrer fra Boeing og
fulgte Boeing sine kursplaner.
Dette kurset md sies a ha vart
av en god kvalitet, med unntak
av praksisdelen. For a4 gjore
en lang historie kort s& ble
kurs nummer 1 underkjent av
STK (De Skandinaviske Luaft-
fartsmyndighetene) pnga. for
ddrlig og manglende praksis.
Det innebarer at elevene md ha
Lilleggspraksis, mer cockpit/
simulatorkjering, nytt con.
kurs og 14 dagers "on the job
training". Ere vere Luftfarts-
verket som soker & opprett-
holde standarden pa flytek-
nikerne og som ikke ukritisk
svelger dispen

ene kil SAS.

sjonssaknad-

Gar alt som det skal, sa er
kravene til utstedelse av
sertifikat opofylt 25. april.
01. mai starter som kjent
flyvningene f{ra Fornebu.

Da har folket vert pa kurs
gsiden 17. oktober oo skal hjem
og avvikle ferie etc. Det er
kun 2 teknikere pr. skift som

har 767 sertifikat.

Kurs nummer 2 er eksperiment-
kurs kjert i SAS regi p3 ARN,

Faly,

med SAS instrukterer og med
SAS sine timevnlaner og
teorikoupendier. Problemene pa
kiurs nummer 1 er for bhaga-
teller & regne sammenlignet
med problemene pa kurs nummer
2. Fer har alle de tre fly-
teknikerorganisasjonene i SAS
gatt fullstendig i fedder.
SAS ensket a redusere Lime-
antallet for teoriundervis-
ningen med 50%. Dette utifra
wkonomiske og produksjons-

messige hensyn.

NFO avd. SAS forlanaote opptatt
forhandlinger med hjemmel i
tidligere inngdtt protokoll.
Dette ble efterkommet. Resul-
tatet av forhandlingene ble at
hele kursopplegget skulle
evalueres ou hwvert ATA kapit-
tel gjennomyds. Pa det forste
mutet I ARN hvor ogsa de
svenske instrukterene som har
laget kurskompendiene etc. var
tilstede, fikk vi oss en skik-
kelig overraskelse. Instruk-
torene mente, med unntak av en
mann, at de hadde nok tid til
disposisjon til sin under-
visning. For ogs virket det
helt utrolig. Vi kunne ikke
fatte at 14 timers under-
visning pa den nye PW 4000
motoren kuune vare nok. Vi ser

det som svert viktig at disse

(forts.neste side)



motorene virker perfeki, ikke 13. februarx. Efter en- vuke var

winst mht. 4 f& utvidet RETOPS. det klart at timetalleb jkke
I Autoflioht hadde oeing strakk til ou den ene instruok-
kurset 65 timer undervisning, teren efter den andre onsket
mens SAS mente at det fikk mere Lid. Na& var kursopplegget
greie seg med 18 btimer pad kars s& stramt at det ikke var
i egen reai. Osv. osv, praktisk mulig a Jleguye til

tid i enden av kurset. Da

I Skoleutvalget i NFO hadde vi ville man ikke rekke simulator
ekstraordinart mete pa& saken kjoringen i Sealile. ®Enden pa
hvor vi neye overveide om visa ble at man matte utvide
vi kunne la vare medlemmer gd lenaden pa karsdagen. Dvs. man
inn pd el kursopplegy som var matte kjore undervisning pa
sa darlig at det altovervei- overtid utover kveldene. Ogsa
ende var sannsynlig al medlem- lordager ble tatt i bruk.
mene ville ende ut med strvk? Psykologisk nok var ogsa test-
Under lovnad fra SAS om at ene lagt til mandager. A1t
kurstidene ville bli juslert, dette il tross ble dei bhare
reiste gutte over til ARN 46% stryk pé& teoritestene. NA&

vet vi at del normalt et pi

a—

T 2

N

Her ser vi ett klassebilde fra noen av de feorste SAS sine
B767 pionerer, pd teknisk academy i STO 1989. PA den tiden
varte undervisningen fra kl.0800 om morgenen, til kl1.1930

om kvelden. Ekstra undervisning og lesing av noen tusen sider
i helgene var ogsd nedvendig
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simulatortest og 1 de muntlige
testene for TLuftfartsveket de
fleste stryker, sa vi krysser

fingrene oy hé&per pa det

heste.

Med hjemmel i tidligere nevnte
protokoll er vi nd ferdig med
evaluering og justering av
teorikompendier og kurstimer.
0dd Ealdar BGOOM har gjort en
kjempejobb for avdelingen med
dette arbeidet.

Enden pa visa efter utallige
meter er at SAS sitt kurs na
tilnermet er kommet opp pa lik
linje med det Boeing kjerer.
Dvs. at kurslengden pa teori-
delen av kurset varer ca. 8
uker. Praksisdelen er enna
ikke ferdigbehandlet, men L.V.
har lagt noen sviller her, sa
under 1 mdneds praksis kan det

vanskeliag bli. Det vi er west

c2

opptatt av er fa en skik-

s Qo

keliu praksis pa PW-40600 mo-

torene. Den ekspertise finnes
ikke i1 SAS i dag, som kan gi

oss dette.

Ndr det gjelder eksperiment-

kurset s3 har NFO forlangt at
elevene pd dette kurset ma fa
slik at de

kommer opp pa det niva de nye

et tilleggskurs,

kursene har blitt justert til.
Dette har vi fatt aksept for
og elevene vil bli inkallt til

kompliterende kurs hesten -89.

27

Til slutt mad det f& vere lov &
stille spersmél om hvorfor det
skal vare nedvendig med de
samme problemene hver gang SAS
starter kurs pa nye flytyper.
Vi husker MD-80 og allt braket
med kursopplegget pa denne.

P4 Airbusen var det geniale at
det skulle vare selvstudie og
lesesirkler, noe som resul-
terte 1 det lenygste og
dyreste typekurset i SAS sin
Til slutt en liten

benn til de styrende herrer,

historie.

Ikke glem inngatt avtale hvor
det stdr at NFO avd. SAS skal
vare med pa utarbeidelsen av
kursopplegg pa kommende fly-
tvper i 3AS. Overholdes dette,
vil vi kunne unnga lignende

nroblemer for eftertiden.

DATA 2 7

NFO har vert en paddriver nar
det gjelder & fa til opulering
pd data. Med handen pa hjertet
m& vi vel bare innremme at
dette arbeidet ikke har baret
mange frukter. For a si det
som det er sd lever vi i
dataens steinalder pd TS. Nede
i produksjonen finnes det ikke
en eneste PC. Dette er en skam
for en avdeling med mer enn
200 ansatte. Problemet ligger
nok i at vi har en ledelse som
selv ikke forstar seg nok pa

data oy dens anvendlighet.

(forts.neste side)
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Opplering i data megter da
liten forstaelse og bhlir bare
en utgiftspost pa budsjettet.
En arbeidsgruppe har pd opo-
drag fra IL./M skole & opp-
laringsutvalg sett nermere pa
beliov vi har for data/
Utifra

\ 1 ) D

dette har arbeidsgruppen laget

hvilket
PC opplaring ved TS.

et forslag til tiltaksplan.

i L4 ]

Det er a hape at denne planen

Qo
,—
Qo
=

blir godtatt og at vi na
kommet i gang med skolering.

Vi er sent ute allerede.

Hva gjer vare konkurrenter?

Under et besek hos KLM i

vinter, ble vi vist rundt pl
st

deres hangaranijegg i Amster-

dam.

I hver hangar sto det en liten

hvitmalt bu pd sterrelse med

en polsebod. Inne i hver bu

sto det en PC og en telefon.
Dette var et ledd i KLM sin
strategiske satsing fikk vi
: T e 1 aa, s LA
vite. KM hadde ingatt en
meget gunstig avtale med en
sltorieverandwr av datautstyr.

1 9

Hver ansatt fikk tilbud om a

kjope en PC til seg selv for

ca. en tredjedel av markeds-
pris. En overveiende del av de
ansatte slo til pa dette til-
pudet. I tillegyg satte man
ogsa opp PC-boder i alle
elinger. KLM opprettet sa
en PC troubleshooting-center
hvor den ansatte kunne ringe
fikk

centeret

hvis man hadde sporsmdl,
problemer etc. Dette

var bemannet fra 09.00 til

28

.00,

1 centeret

De {leste henvendelsene

o

"
2
ti id

kom pa kveldsiid.

-
;I-:

ele Opplegget har verrt en
je

ol

npesuksess for KLM, som
0]

an&a

dette for godt anvendte

pengyer. Ranskje deiie hadde

]
pa for SAS

R.Gronskar

HVA SKJER MED VEDLIKEHOLDET

AV _FOXKKER F-507

-

Qo

Nar deb glelder opersionen av
SAS sine Fokker F-50, [llyter
det meste fortsatt. Vi har

o

hatt 1litt problemer med & fa

avkiart hvewm som skal {for-
handle mped hvem osv,., Detie er
na klart. NFO avd. S8SAS skal
fore sine forhandlinger wmol

linje wmed eksem
F-27. Det er

sin
annsvaret for det
I en protokoll av
mellom SAS og
det enighet om atb

forhandle om all comuberdrift

fioyet pa SAS rutekonsesjoner.
ning er derior at

ett forelicaoe:r en avtsle om

den Lekniske vedlikeholdel fer
del. startes onp med noen #-50

(forts.side 35)



STERK REDUKSJON I KURS OG OPPL.AERING

Kursdret 88/89 ma for oss

flyteknikere bli & betrakte

som et kriseadr hva gjelder

kurs og oppla&ring. Fra et
kursprogram som i ukgangs-
punktet var redusert med 15%

-~ har det vert gjenganceren i

adr at kurs har blitt kanse-

lert.

Totalt

antall kursuker i

har vi en nedgang i
forhold til
fjordret med godi over 30%.
Spesiellt betenkt kan man bli
nar dette skjer i et ar hvor
det innfgres 4 nye flytyper i
SAS flaten. B-767, DC-3%-37,

BC-10-10 og F-50.

Har SAS gdtt ut linen nadr det

personell?

29

Jeg konstaterer at vi har kom-
met kraftig pé& efterskudd med
var utdannelse pd TS. Neste
kursdr md vi preve a ta igjen
noe av det tapte. Det vil bli
teft. Produksjonen skriker
efter mer personell. Folk
sertifikat pa B-767 og DC-9-87

Vi er

ed

er stor mangelvare .

mao. kjsrt opp i et hjerne som

B

det ikke blir lett & komme ut

av uten at produksjonen

styrkes bemanningsmessig.

Sper man om muligheten for a
f& ansatt flere folk, si er
- 0 o . 1, .0 1

det som a banne i kjerka. Jeq

(forts.side 35)

gjelder utdannelse av teknisk.



PA DEMOFLIGCHT MED SK6923

14APR8S ble SAS sin nye B-767 o0
Ingegerd Viking for ferste

gang vist frem til
pressen. Info sammen
med R.Fergestad,
T.Rarstensen, S.Vefall
og K.Tokstad var invi-
tert med pad demoturen
fra CPH til OSL.Turen
begynte kl. 10.30 med
SK-459 til CPH. Der
kom vi rett til
pressekonferansen som
varte neyaktig en

™

time. Etter presse-

konferansen ble det vist en
Lars Lgmo i full gang. Her pa vei

video rundt navnevalget og opp i fwd accessory compartment.

byggingen av SE-DKO, Ingegerd
Viking. S& bar debt ut il o0

boarding, hvor "Janne" hadde

fatt en "snabbutbildning" og
var Gate Manager.
Pushback gikk pad tid
og flighten var ligang. ‘
Pa skjermen i cabinen ‘ .
kunne man hente fram ‘..
en del tekniske opp-
lysninger som ground
speed, altitude, OAT,
distance from DEP og
karter hvor flyets
posisjon var inn-
plottet.

I take off skulle

flyets akselerasjon oy

) ) Her er noe av utstyret som trengs
stigeevne vises frem. for grnd handling. En trappebil
0og et transport band.
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Mved en takeoffthrust pa
SO.SbO kp, var del ikke mange
metrene vi brukte for air-
horne, med nesa pekende rett
til vers. Sa& var det servering,
Furoclass serveringen var
topp med servering pa atte-
kantet porselen og selv-
folgelig champagne. Det var en
fin stemning ombord i en
ellers gra cabhin. Hoved-
farven som altsd er gra, gar
igjen pa gulvtepper og stol-
trekk i hele flyets lengde.
Farven er sapass 1lvs at den
vil gi oss 3§ teknisk adgskil-
lige arbeidstimer ekstra med
bytting av gulvtepper, sete-

trekk osv.

Purseren holdt en liten tale
og wunskelt velkommen ombord.
Det samme gjorde kaptein Ib
Schmok ou hans besetning.
Sjefen for Intercont. Tore
Fredheim redegjorde for noen
av visjonene anyaende
trafikken mellom Skandinavia
oq Newark, som far sin
Jomfrutur fra FBU 61. mai.
Flygesjef Viggo Lefsgaard
holdt en liten briefing om
Tlyets bhegrensninger og
tekniske egenskaper. Flighten
tok akkurat 45 minui:ter og
landet pd tid. Det eneste som
var litit skuffende fra mitt

synspunki var at teknisk

overhodet ikke markedsforte

seqg pa denne turen. Vi

holder en altfor lav

profil og er skuffende
anonyme. Denne turen

full av pressefolk var

en gavepakke som burde,

ha biitt benyttet.

P& FBU Ffikk fly-
tekniker Liars Lomo sin

ildddp denne dagen.

Han lup som en strikk-

hall mellom fueling,

sjekk og BITE tesgter.

Efter den 1 time og 45
minutter lange bakkestoppen
var de fleste meldingene pa
ETCAS'en sletiet og Tars bra
svett. Det holdt akkurat og
Flyel gikk pa tid tilbake til
ARN.

Til dere som reiser til Newark

i nermeste fremtid. God tur.
T.W.H.

|

-"...f;_

N

LH main gear og LH engine. Forholds-
vis store dimensjoner.




NEFO AVD SAS TITNFORMERER

IFALPA_ KONFERANSE 19.
APRIL 89.

Alrcraft Enuineers Internati-

onal var idnvitert Li1 denne

konferansen i Helsinki. Rt

stort arrangemeni med ca 300

.|
(e

legater, oug som leper over 6

dager. Vi Diukket ut

L

hadde

~

committee C, som bhehandlet

spoarsmal relatert i1 AIRCRAFT

DESIGN AND OPERATION, for var

I,

oppfalging. Her behandlet man

Lo viktige policy med bred
enignel on intensjonen:
WALK-AROUND EXTERIOR INSPEC-
TION.

flight, a walk-

b

Frior to each

around visual exbterior ins-

pection should be perforwed

to vexrify Lhat

P

the atircraft

-

condition is accepiabhle for
If done by other than approved

maintenance personnel, the

inspection should not bhe part

off the scheduled maintenance

programme.

If failures or discrepancies

are found during 1he inspec-

only the maintrenance
licensed enuineer can

release the aircraft for
flight

agreement of the pilol-in-

sibject to bLhe

-~
o

Command.

=22,

32

APPROVED MAINTENANCE PERSGNNEL

DAILY/OVERNIGHT CHECK.

Every 24 elapsed alendar

hours, a "daily/overnight

check" is to be accomplished
by approved maintenance
personnel. The period between

checks can he extended up to
36 elapsed calendar hours if

the aircraft is delaved en-

route.

The daily engineerinag check

should include items which

Tiscover obvious

oY

damace,

sevaration and/or leaks that

d‘!
T

may affect the airworthines

= |

of the aircrart. Tn addition,

1t he o1l and nvdraulic

reservoirs shoutd bhe ra-
nlenished if necessary.

Begrunnelsen for dette var:

The proposed draft policy

Iy

requires ihe onus for aircrafll

maintenance to be placed unoon

approved wmaintenance personnel

and the maintenance deparia-

jia

inent. T{ should noi he re-~

aquired as part of the normal

[
!

duties of Uh

[N
H
i

TO exterud i

maintenance checks by apnroved
- i

maintaenance persgonnel to

raeailer than 24

ey

Celandar hours (extended to 36

cajendar hours 1 the atrcrafl

is delayed en-roule)

(forts.neste side)



affects the airworthiness of Vi vil ojennom AEI ta kontakt

the aircraft and wmay be med IFALPA/ADO Committee og
notentially hazardous. The rendyrke filosofien i for-
proposed policy statement slaget. Mdlet md vere gjennonm
adresses this concern. dette 3 f& en internasjonal

standard lagt til grunn, via
Det er virkeliy gledelig at ICAC og det pagdende arbeidet
var bekymring over for- med JAR 145/121.

lenvelse av gangtider ogu

sjekkintervaller nd ogsa vi fdr jo F-50 i SAS farger
dukker opp hos dem som i snart. Vi foler oss relativt
f@wrste rekke rammes. Vi kan trygg pa at grunnholdningen
jo bare her peke pa F-50 i hos pilotene til aircraft
MARRSK med forslag om mainte- safety gjennom dette er
nance sjekk hver 7 dag !!l!! vegsentlig ekt, siden sist gang
Som det ble sagt fra en Finsk (-85) vi motstod pressel om
Juftfartsmyndighetsrepresen- Pre Departure Inspection
tant "-Dette var & strekke ukfort av pilot.

gstrikken over det maksimale og

hurde ikke vart foresldtt-'". M.I.A.

HAR DU ! viktig eller nyttig
informas jion? Ta kontakt med

redaks jonen .

UNN KLXLV HARALD KAN
366 B4 LANE DEN BOKEN

oT OYEBLIKK 2
O

commacan 3| 3 0AVES et




Qualitair forts.
L Jon Sharp brushes off these

doubts and confidently states

that Qualitair will have
stream of skilled engineers. started doing its first
Says Sharp: "People come here widebody C or D check before
because it's exciting. I the end of 198%. "We have no
wouldn't have come here myself anbition other than to offer
from Rolls-Royce if that was top quality. We are not going
not the case'. into the bhusiness to make a

fast buck in the shocl Lerm,

Fow are established UK main- but to create something to bhe
tenance concerns reacting to eavied in ths industry," he
the emergence of Qualitair, declares.

which threatens some stiff

competition even if the market —F 0 O O
is growing? Interavia gathered
opinions from companies that NFO_Teknisk utdannelsesutvalg-89
agreed to talk as long as they £2££§i

were not named. Most admire
Qualitair's audacity, but som

believe that it will not be

easy for the new entrant to Airworthiness Requirements)
win widebody work because of samles for & hehandle disse
its lack of experience, par- spgrsmal. Vi hdper vi i neste
ticularly on the Boeing 747. nuamer av INFO kan fortelle
Also, some of Qualitair's dere om ARI s policy og
competitors warn there might holdning til disse spersmdl.

be problems if the new company
takes on too many aircraft Vi kan love dere en sgpennende
iLypes without establishing a utvikling !

constant flow of work on aay

one of them. The time iaken Ei annet og viktig soorsmal
for an overhaul can increase vil ©li hvordan JAA skal
by 15-20 % if{ an aircraft of bygges opp, da den harx
the same type has not visited medlemsland péd ub- siden av
the shop for more than six EF .

months, comments one mainte-

nance expert., Moy ten Arnesen
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Havari/ferri flight forts.

var flyel: landet hos FOKKER.

Det som sitter best iglen
etter denne turen er besgket
fra den tekniske representant-
en i1 den danske havarikommi-
sjonen som personlig gikk i-
gjennom hendelsesforlepet for-
ut for havariet og forklarte
hva de var kommet frem til.
Jeg fikk riktignok beskjed om
at endel av dette ikke matte
komme ut fwor de hadde avlagt
sin forelepige rapport, men
han mente allikevel at jeg
burde ha kjennskap til dette,
da det var jeg som til slutt
skulle release flyet for ferry
flight. Dette er noe som jeg
satte svert stor pris pa, og
som gjorde at det ble enklere
& etterkomme visse krav og til
slutt signere alle papirer for

vi ga slipp pa flyet.

Alt i alt var det en rimelig
bra tur.
J.Kr.L.

Sterk reduksjon i kurs og
oegl&ring forts.

skijenner ikke delte helt, wmen
det virker som en aressak for

e 1 a3 2 2 2
var ledelse a unnga a sgke on

o

& fa flere folk.
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Da gjenstdr det bare bruk av
enda mere overtid, men ogsa
her begyner kvolene & bli
fyllt opp.(ca. 24.000 m.hours
ved TS i 1968).

Det blir en interessant hast

og vinter vi gar i nete.

K.Grwnskar

Hva skjer med vedlikeholdet
av Fokker F-50? forts.
T

I nwte med OSLTS-H har vi med-
delt felgende: Det skal gjeres
en teknisk sjekk ved hver
landing p& F-50 pa stasjoner
som er bemannet med tekniker.
Det skal utferes en utvidet
sjekk av tekniker en dgang
pr.degn. Sjekken skal ut-
fores for ferste start om
morgenen. Delte er i grove
trekk noe i n:rheten av den
avtalen den Danske tekniker-
organisasjonen 537 allerede
har tegnel 1 Danmark.

I felue et draft til rutepro-

gram for F-50, ser det pr. i
dag ut til at KRS kommer ferst
utt med oppstart 25.septenber.
Dernest kommer oppstarten i
N.Norge 09.mai. Juni 1990 vil

dei: bli oppstarkt pa rutene
GOT-08SL, GOT-3VG ou GOT-BGO.
(55

Men detie er altsa et dra

K.Grenskar
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frittstdende og partipolitisk wuav-

hengig organisasjon. Stiftet i 1938 for &
ivareta interesser til norske sertifiserte
flyteknikere. D.v.s. innehavere av flytekniske
sertifikater, ICAO type 1 og type 2, utstedt av de

sivile luftfartsmyndigheter.
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